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Je piatok rano, piSe sa 2. oktdber 2020. Tento vikend nas ziadne preteky
neCakaju, za poslednych par dni sa ni€ zaujimavé nedialo a nic€ ani
nenaznacuje tomu, Ze by nie€o mohlo rozCerit’ stojaté vody. O desiatej vSak
prichadza tlaCova sprava, v ktorej Honda ako blesk z jasného neba
oznamuje, Ze koniec sezény 2021 zavfsi jej pdsobenie v Sampionate Formuly
1.

Spat do sucasnosti. Tento ¢lanok je prvou ¢astou serialu, v ktorom sa blizSie
pozrieme na strhujuci pribeh sedem sezén trvajucej misie Hondy, ktora bola
ukoncCena a dopadla uspesne — korunovana majstrovskym titulom. Titulom,
na ktory ¢akala dihych 30 rokov.

Bola to uz Stvrta takato misia. Pamatnici urcite dobre vedia, Ze historia
Hondy je s kralovnou motorSportu velmi uzko spata.
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1967 Honda RA300; zdroj: Honda Racing




Ved len kratko na to, ako vyrobila svoj prvy automobil, uz za¢ala naberat
skusenosti vo Velkych cenach. Vo svojej premiérovej sezéne v roku 1964 sa
zucastnila iba troch podujati z desiatich a len s jednym monopostom. Bolo to
brané skér ako testovanie, avSak uz v nasledujucom roku prislo prvé
vitazstvo vo Velkej cene Mexika. Pre rok 1966 sa menili motorové pravidla.
Maximalny zdvihovy objem sa zvysil z 1,5 na 3,0 litra. Honda ale nestihla
novy motor pripravit v€as, takze zmeskala vacsiu €ast sezény. Opat
nastupila len na posledné tri podujatia. V roku 1967 na Monze John Surtees
vybojoval pre Hondu druhé vitazstvo s uplne novym debutujucim modelom
RA300. Honda sa stiahla z Formuly 1 po sezéne 1968, aby sa naplno
sustredila na svoj automobilovy biznis v Spojenych Statoch, kde vtedy
vstupovala do platnosti nova legislativa zavadzajuca sprisnené emisné limity.
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1988 McLaren MP4/4 s mtorom Honda RA168E; zdroj: Getty Images

Po patnastich rokoch sa Honda k F1 vratila v ulohe dodavatefa motorov pre
tim Spirit a neskér Williams, respektive Lotus. Spociatku vysledky vobec
neprichadzali. AZ ku koncu turboéry, v roku 1986 Williams vybojoval pre
Hondu prvy kons&truktérsky titul a o rok na to Nelson Piquet pridal aj prvy titul
v Pohari jazdcov. V roku 1988 Honda spoijila sily s McLarenom. Zacala zlata
éra. Jazdecka dvojica Senna-Prost dominovala dovtedy nevidanym




spdsobom a polahky ziskala dalSie Styri jazdecké i konStruktérske tituly. Zial,
ako to uz v zivote chodi, vSetko dobré sa raz musi skondit. V roku 1991
zomrel legendarny zakladatel Soi€iro Honda, japonsky akciovy trh sa rutil do
krachu a Honde vazne hrozilo nepriatelské prevzatie konkurenénou
spolocnostou Mitsubishi Motors. VtedajSi vykonny riaditel Nobuhiko
Kawamoto, velky nadSenec motorSportu, ktory bol uz pri prvej u€asti Hondy v
Sampionate F1, musel spravit bolestivé rozhodnutie opustit Sampionat na
konci roCnika 1992. Boli to pre Hondu velmi temné Casy, ale jej pretekarsky
duch sa nezaprel a nadalej z uzadia podporovala vyvoj motora Mugen.

2006 Honda RA106; zdroj: Getty Images

No dlho v ustrani nevydrzala a zaCiatkom nového milénia sa jej meno spojilo
s timom British American Racing (BAR), ktorému najskér dodava motory a
neskoér ho prevezme, aby sa stala plnohodnotnym tovarenskym timom.
LenzZe az na jedno vitazstvo v Madarsku v roku 2006 sa oCakavané uspechy
nedostavovali. Nadejou mala byt radikalna zmena pravidiel v roku 2009. V
Honde sa na fu dlho a poctivo pripravovali. Uz mali postavené aj auto, ale

v dosledku globalnej ekonomickej krizy boli nuteni Sampionat na konci
sezony 2008 opustit. Cely tim prenechali Rossovi Brawnovi a nezostavalo im
ni¢ iné, nez sa divat ako ich auto s motorom Mercedesu pod kapotou
vyhrava jedny preteky za druhymi a ziskava oba majstrovskeé tituly.



Utechou im mohli byt aspor cenné poznatky nabrané pri vyvoji hybridného
systému, ktoré neskor zuzitkovali napriklad pri navrhu pohonu pre vozidlo
CR-Z GT300. Spalovacie motory Hondy nadalej pohanali vozidla sérii Super
GT, Super Formula, WTCC a WEC, no ani takto bohaté skusenosti naprie¢
réznymi odvetviami motoristického Sportu sa nemozu rovnat ultimatne;j
vyzve, ktorou je Formula 1.

Prave prebiehali rokovania o jej buducnosti a na stole boli radikalne zmeny
pocinajuc rokom 2014. Boli prijaté technické pravidla, ktoré ukoncili éru
fanusikmi milovanych, no pre automobilky neperspektivnych atmosférickych
osemvalcov. Nahradit ich mali efektivnejSie hybridné pohonné jednotky
pozostavajuce z preplihovaného vidlicového Sestvalca so zdvihovym
objemom 1,6 litra a dvoch elektromotorov.

MGU-K

Elektromotor s vykonom 120 kW schopny brzdit a pohanat klukovy hriadel. Pri brzdeni motora
premiena kineticku energiu, ktora by sa inak v brzdach zmenila na teplo, na elektricku energiu
a flou bud dobija batériu, alebo pohana druhy elektromotor MGU-H. V rezime pohonu
spotrebuva energiu z batérie alebo od MGU-H.

MGU-H

Elektromotor schopny spomalovat a roztacat' hriadel turboduchadla. Pri spomalovani turba
nahradza funkciu obtokového ventilu, ked’ energiu prebyto¢nych vyfukovych plynov, ktora by
sa inak stratila vo vyfuku, premiena na elektricki energiu a fnou bud dobija batériu, alebo
pohana druhy elektromotor MGU-K. V reZzime pohonu spotrebuva energiu z batérie alebo od
MGU-K.



Jasuhisa Arai (vfavo) a $éf McLarenu Ron Dennis (vpravo); zdroj: Getty Images

Koncom roka 2012 tim McLaren oslovil Hondu s moznostou opatovného
navratu do F1 v roku 2016. Predstavenstvo Hondy s vidinou obrovského
marketingového potencialu tuto vyzvu prijalo. Zodpovednost za projekt
prevzal skuseny manazér Jasuhisa Arai. Vyvoj novej hybridnej pohonnej
jednotky zapocal na jar roku 2013, teda v Case, ked konkurencny Mercedes
mal uz najmenej trojrocny naskok.

Vsetky aktivity od vyskumu az po samotnu vyrobu pohonnej jednotky sa
sustredili do vyskumného a vyvojového strediska Honda Racing
Development (HRD) v meste Sakura v japonskej prefekture Tocigi. O
necelych 9500 kilometrov dalej vzduSnou Ciarou, v byvalej tovarni Mugen v
britskom Milton Keynes, mala prebiehat udrzba motorov a priprava a
kalibracia ich nastaveni pre jednotlivé trate. Tamojsi inZinieri vtedy eSte asi
ani netusili, kol’ko bezsennych noci ich v nasledujucich rokoch ¢aka, ked
budu pocas pretekovych vikendov poskytovat podporu ¢lenom timu
pracujucim priamo na okruhu a po pretekoch dumat ako nabuduce vytazit z
agregatov viac vykonu.



2014 McLaren MP4-29H/1X1, prvy den testovania v Abu Zabi; zdroj: McLaren

V novembri 2014, ked uz vSetci konkurenti mali za sebou jednu celu sezonu
zbierania skusenosti so svojimi pohonnymi jednotkami v ostrom pretekovom
tempe, v Honde prvykrat testovali pohonnu jednotku na trati. Zac¢ali zabehom
v Silverstone, kde auto horko tazko rozchodili a v pomalom tempe odjazdili
zopar kilometrov. Borili sa s mnoZstvom problémov suvisiacich

s elektronikou, konektivitou a komunikaciou medzi jednotlivymi systémami

a podobné peripetie pokracovali aj pri dalSich testoch v Abu Zabi, kde
odjazdili len bezmala 28 kilometrov. Bolo zjavné, Ze Honda ma pred sebou
eSte obrovsky kus roboty.



2015

RA615H
Do manzelstva vykrogili nespravnou nohou

Ako uz bolo spomenuté v prvej ¢asti, pévodne sa planovalo, Ze Honda vstupi
do F1 az v roku 2016, ale $éf McLarenu Ron Dennis medzitym zmenil nazor.
Chcel sa €o najskor osamostatnit od Mercedesu. Tuto dvojicu kedysi spajalo
velmi uzke partnerstvo, no odkedy si Mercedes zacal budovat viastny
tovarensky tim, McLaren bol prefi uz len radovym zakaznikom. Dennis bol
odhodlany za kazdu cenu znovu ziskat privilegovany status a zatlacil na
Hondu, aby vstupila do F1 o rok skér. Ta neoponovala, ved jej firemna
kultura veli prijat vyzvu bez strachu z neuspechu, a tak sa dostala do
neprijemnej Casovej tiesne. Prichadzala do F1 absolutne nepripravena.

Dal$ou fundamentalnou chybou, ktora odstartovala nepriaznivy sled udalosti,
bola takzvana ,Size Zero® filozofia McLarenu, ktorej ciefom bolo ¢o najviac
zostihlit bo€nice a zadnu Cast auta na ukor motorového priestoru, systému
chladenia a inych mechanickych €asti, aby sa maximalizovala
aerodynamicka vykonnost monopostu. Honda tak bola dotlatena do
mnoZzstva kompromisov v architekture motora, ktoré mali nesmierne
negativny dopad na vykon pohonnej jednotky. Chybou bolo, Ze pre svoju
hrdost tieto poZiadavky bez namietok akceptovala ako vyzvu, ktoru musi
zvladnut.



Honda RA615H; zdroj: Honda Racing

Pbvodne mala rozpracované Styri koncepcie pohonnej jednotky — dve s
duchadlom a turbinou za motorom a dve s turboduchadlom medzi radmi
valcov. Ked' v polovici roku 2014 obdrzala od McLarenu poziadavky Sasi
MP4-30 na rozmery, hmotnost' a rozlozenie hmotnosti pohonnej jednotky,
ukazalo sa, Ze iba jedna z nich tieto poZiadavky spifiala. Bolo to rieSenie
kdesi na pol ceste medzi konceptom Mercedesu s turbinou za
motorom/duchadlom pred motorom a klasickym konceptom Ferrari a
Renaultu, pri ktorom je celé turboduchadlo za motorom.



Schéma rozlozenia turbodichadla (modra: dichadlo, ¢ervena: turbina) a
elektromotorov (H: MGU-H, K: MGU-K) pohonnej jednotky Honda RA615H

Turbina nasla miesto na zadnej strane bloku a duchadlo spolu s MGU-H sa
muselo pomestit do stiesneného priestoru medzi prvy a prostredny par
valcov pod zberaC nasavacieho potrubia. Kvéli tomu bolo turbo pomerne
malé a muselo pracovat pri extrémne vysokych otackach, aby zabezpecilo
potrebny plniaci tlak. V praxi sa vSak zakratko ukazalo, Ze turbo tak vysoké
otaCky nezvlada, respektive neda sa vychladit, a tak muselo byt spomalené,
¢im sa po prvé nedostaval dostatoCny plniaci tlak motoru a po druhé MGU-H
(motorgenerator pripojeny k turboduchadlu) nemohol rekuperovat dostatok
energie.




Motorgenerator MGU-K pohonnej jednotky RA615H; zdroj: Honda Racing

Motorgenerator pripojeny ku klukovému hriadefu (MGU-K) tiez pracoval pri
vysSich teplotach ako sa oCakavalo. V jeho pripade bolo priCinou salavé
teplo od vyfukovych potrubi tiahnucich sa v tesnej blizkosti. Tesnenia

v chladiacom okruhu motorgeneratora v désledku prehrievania zlyhavali,
kvoli Comu musela byt dokonca upravena olejova nadrz v prednej Casti
motora, aby sa utvoril kanal, cez ktory sa by k MGU-K dostalo viac
chladného vzduchu.

Vyfukové zvody s nerovnakou dizkou potrubi (vFfavo) a vyfukové zvody s rovnakou
dizkou potrubi (vpravo)

Kvoli ,Size Zero* filozofii motor dostal vefmi kompaktné vyfukové zvody

s nerovnakou diZkou potrubi. Podobné rieSenie vyuzival v roku 2014 aj
Mercedes, ale po roku sa ho zbavil a nahradil ho zvodmi s rovnakou dizkou
potrubi — cesta z valcov do turbiny je tak sice dlhSia a m&ze na nej dbjst

k vacsim stratam energie vyfukovych plynov, no na druhej strane umoznuje
lepSie vyuzitie pulzov vyfukovych plynov, mensSi protitlak vo vyfukovom
potrubi a vys$Si vykon motora. Honda k tejto zmene pristupila az ku koncu
sezony v americkom Austine.

VSetky dizajnové nedostatky vSak neslo len tak lahko napravit. Zvlast, ked v
tej dobe motorarom zvazovali ruky pravidla obmedzujuce vyvoj pohonnych
jednotiek. NavySe sa zakratko ukazalo, Ze su celkom nedotiahnuté. V roku
2014 museli motorari svoje pohonné jednotky homologovat do 28. februara a
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s touto Specifikaciou bezo zmien odjazdit’ celu sezdnu. V pravidlach pre
rocnik 2015 ale FIA zabudla prepisat’ datum homologacie a tak Ferrari,
Renault a Mercedes mohli pokraCovat v nasadzovani vylepSeni v priebehu
celej sezony. Honda vSak mala smolu. Na Au sa tato diera v pravidlach
nevztahovala. Opravnene nespokojna so situaciou, v ktorej sa ocitla, sa
preto stretla s riaditelom pretekov Charliem Whitingom, aby nasli nejaké
férové rieSenie. Dospeli na zaver k dohode, ktora umoznila aj Honde vyvijat
poCas sezony, pricom mala mat k dispozicii priemerny pocet zostavajucich
Zetonov ostatnych troch vyrobcov pohonnych jednotiek zaokruhleny nadol.
Vyslo to na devat zetdénov, Co vSak ani zdaleka nestacilo na napravenie
mnozstva nedostatkov. Popri tom eSte nastastie existovala v pravidlach
vynimka, vdaka ktorej boli pripustné aspon zmeny za ucelom zlepSenia
spolahlivosti.

Ako fungoval zZeténovy systém

Pravidla rozdelovali pohonnu jednotku na 40 Casti, z ktorych kazda bola ohodnotena jednym,
dvomi alebo tromi Zetdonmi. VSetky spolu mali hodnotu 66 Zetonov. Kazdoro¢ne malo dojst k
uplnému zmrazeniu niektorych Casti, ktoré sa uz do buducnosti nemali vobec vyvijat. Od roku
2015 sa takto zmrazila vzdialenost medzi valcami, vySka bloku, presadenie radov valcov,
klukovy zdvih, priemer hlavnych a ojniénych ¢apov kfukového hriadela a pneumatické
ventilové pruziny vratane ich kompresora a zariadeni na regulaciu tlaku. Motorari mali na rok
2015 k dispozicii iba 32 Zetdbnov a mohli sa rozhodnut, ktoré Casti rok starej pohonnej jednotky
za ne vylepsia. Na prekopanie celej pohonnej jednotky to vSak bolo primalo a kazdy rok sa
navyse mali polty vyuZitelnych zeténov zniZzovat — na 25 v roku 2016, 20 v roku 2017, 15 v
roku 2018 a od roku 2019 by boli pohonné jednotky zmrazené prakticky upine.

Premiérovu sezénu znovuzjednotenej legendarnej dvojice McLaren-Honda
nemozno nazvat' inak ako no¢nou morou. Len €o vyrieSili jeden problém,
vzapati narazili na dalSie dva. V priebehu celych predsezénnych testov
zostal McLaren Casto odstaveny pri trati alebo v garazi a v podobnom duchu
to pokraCovalo aj pocas prvej polovice sezény. Sedem odstupeni z prvych
desiatich pretekov priamo suviselo s pohonnou jednotkou a z toho dvakrat do
pretekov dokonca ani len neodstartovali.
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Kvalifikacia na Velku cenu Mad’arska 2015 — Alonso za pomoci tratovych marsalov
tlaéi nepojazdny McLaren do boxovej uli€ky; zdroj: Getty Images

Problémy so spolahlivostou najlepSie dokladuju zaznamy o pocte pouzitych
komponentov pohonnych jednotiek. Pravidla umoznovali poCas sezony na
jednom aute beztrestne vystriedat’ po Styri kusy spalovacich motorov,
turboduchadiel, MGU-K, MGU-H, ulozisk energie a riadiacej elektroniky. Po
britskej Velkej cene FIA (Medzinarodna automobilova federacia) ad hoc

v prospech Hondy zmenila pravidla, takZze novi dodavatelia mali mat' vo
svojej premiérovej sezone povolené pouzitie jedného kusu z kazdého
komponentu naviac. Jazdci McLarenu tieto kvéty aj tak daleko prekrodili, ked
nasadili az 12 kusov niektorych z nich.

Ani obCasné zablesky nadeje ako napriklad prvé body v Monaku neboli
dostato€nou naplastou na hlboku traumu a ked uz sa zdalo, ze neméze byt
horsSie, na domacej pé6de Hondy v Suzuke priSiel vrchol ponizZenia. Pilot
McLarenu Fernando Alonso zautocil do vlastnych radov, ked cez vysielacku
v priamom prenose motor Hondy posmes$ne nazval ako ,,GP2 Engine“ (motor
monopostu juniorskej série GP2, predchodcu su¢asnej Formuly 2).
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2016

RA616H
Snaha zachranit’ rozpadajuci sa vzt'ah

Pre sezonu 2016 mala Honda na stole dva rézne plany pohonnej jednotky
a v zalohe treti vyvijany neformalnym timom ,starych pusiek® v tokijskej Stvrti
Kjobasi, o ktorého existencii nevedela ani vacsina zamestnancov zo Sakury.

Honda RA616H; zdroj: Honda Racing

Navonok vSak zakladna koncepcia zostala v zasade zachovana. Neuprosny
Zetdnovy systém limitujuci rozsah vylepSeni im neumoznoval robit velké
zmeny, a tak sa sustredili na mnozstvo mensSich, ale podstatnych detailov.
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Honda RA616H (vlavo) a RA615H (vpravo) — zIta farba zvyraziuje zbera¢ nasavacieho
potrubia

Ani od ,Size Zero* filozofie obmedzujucej priestor pre pohonnu jednotku
neupustili, aj ked Honde sa podarilo vymoct si viac miesta pre zberac
nasavacieho potrubia. V roku 2015 spocCiatku vyuzivali zbera€ nasavacieho
potrubia vyrobeny z hlinika, ¢o je na dnesné pomery v F1 velmi netradi¢ny
material pre tuto suciastku. Bolo to vSak len nudzové rieSenie. Diel vyrobeny
z karbonu im totiz v testoch Casto praskal a netesnil. Az ked' zlepSili kvalitu
vyroby, v Barcelone konecne nasadili zbera€ nasavacieho potrubia, ktory od
zaciatku chceli. Z hladiska dizajnu neSlo o Ziadnu zasadnu zmenu, ale
zmena materialu prispela k znizeniu taziska. S modelom RA616H zberad
nasavacieho potrubia prepracovali a zvysili o 30 milimetrov, ¢im ziskali viac
priestoru pre systém variabilnej dizky nasavacieho potrubia.
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Honda RA616H (vlavo) a RA615H (vpravo) — zlta farba zvyraziuje aktuatory
obtokovych ventilov

Zmena pravidiel v roku 2016, ktora sa mala postarat’ o hlu¢nejsi a
agresivnejSi zvukovy prejav monopostov, si vyZzadovala, aby obtokovy ventil
(wastegate) turboduchadla mal samostatné vyfukové potrubie. Pohonna
jednotka RA615H mala obtokové ventily integrované priamo do tela turbiny,
pricom ustili do hlavnej koncovky vyfuku. Bolo to elegantné rieSenie zrodené

Z nudze o priestor. Pre nasledujuci rok sa preskupili — lavy v pozicii na 11
hodinach a pravy na 3 hodinach pri pohlade zozadu — a kazdy dostal vlastné
vyfukové potrubie.

Turboduchadlo, najvacsia achillova pata Hondy, bolo v priebehu sezény
vylepSené az dvakrat. Bol k nemu pripojeny novy motorgenerator MGU-H
a zvacsila sa jeho turbinova skrina. Aj ked fyzické rozmery nie su jedinym
rozhodujucim faktorom vykonnosti turboduchadla, umiestnenie
kompresorovej Casti medzi radmi valcov bolo prili§ obmedzujuce a Honda
s tym do konca sezény nemohla ni€ urobit. Napriek vSetkym snaham
duchadlo nadalej zostavalo jej najvacsou slabinou.
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https://f1sport.auto.cz/clanek/podrobny-pohled-na-letosni-zmeny-technickych-pravidel

Systém priameho vstrekovania paliva pohonnej jednotky Honda RA616H (1: privod
paliva z nadrze, 2: vysokotlakové ¢erpadlo, 3: privod paliva do zasobnika, 4:
vysokotlakovy zasobnik, 5: spatné potrubie)

Kompletnu prestavbu spalovania mozno na prvy pohlad spoznat podfa toho,
Ze RA616H ma vysokotlakovy zasobnik paliva umiestneny navrchu hlavy
valcov tesne nad zapalovacimi cievkami, zatial ¢o pri predchadzajucej verzii
by sme ho museli hladat' na boku hlavy na strane sacich ventilov. Novy
systém vstrekovania paliva dopifia mechanické palivové éerpadlo Bosch
pohanané vackovym hriadelom, ktoré je schopné vyvinut tlak az 500 barov.

Palivové €erpadlo Bosch HDP 5-LW, zdroj: Bosch Motorsport
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Honde bolo ¢asto vyc€itané, Ze sa brani pomoci zvonku. V roku 2016 ale
presla k opacnému extrému, ked si prizvala, respektive dostala nanutenych
az prilis vela externych konzultantov. Na vyvoji pohonnej jednotky pre

nasledujucu sezénu sa potom ukazalo, Ze mat’ privela kucharov v jednej
kuchyni, to nerobi dobrotu.

Nova budova Honda Racing Development (HRD) UK v Milton Keynes; zdroj: Honda
Racing

Tim sa rozrastol o patinu novych ¢lenov a dostal obrovsku finanénu injekciu.
Cast' z nej mu umoznila rozsirit pésobenie na britskej pdde. V Milton Keynes
oproti byvalej budove Mugen pristavili novu tovaren na vyvoj a vyrobu batérii
hybridného systému. Ziskali tak dve strategické vyhody: jednak z logistického
hladiska je lepSie vyvijat batérie v Eurépe a jednak priamo v srdci
motorSportového priemyslu je lahSie preberat kvalifikované pracovné sily od
konkurencie.

17



Jusuke Hasegawa, zdroj: Honda Racing

K zmene doslo aj na mieste veduceho projektu. Jasuhisa Arai s bliziacim sa
doéchodkovym vekom predal Stafetu mladSiemu kolegovi. Novym Séfom sa
tak stal Jusuke Hasegawa.

Veci sa dali do pohybu aj v McLarene. Ked z pozicie vykonného riaditefa
odstupil Ron Dennis, velenie prevzal Jonathan Neale a manazment posilnil
prichod Zaka Browna, ktory s Nealom zdielal zodpovednost za tim Formuly
1. Jenson Button ukoncCil kariéru pretekara F1 a novym timovym kolegom
Alonsa sa stal Stoffel Vandoorne.

V druhej sezone sa situacia pozvolna zlepSovala. Ukazal sa progres najma

v oblasti spofahlivosti. Vo vykone a palivovej uc€innosti ale Honda nadalej
pokrivkavala a strata na dominantny Mercedes bola stale vysoka. Napriek
tomu sa timu McLaren-Honda podarilo dvanastkrat prebojovat do tretej Casti
kvalifikacie a ziskat sedemnast umiestneni v top 10. Ich najlepSimi
vysledkami v pretekoch boli piate miesta v Austine a Monaku. V Pohari
konsStruktérov si napokon oproti predchadzajucemu roku polepsSili o tri miesta.
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2017

RAG617H
Rozvod

Nestava sa to Casto, ale timy spolu s FIA nasli vzacnu zhodu na tom, aby bol
pocCinajuc rokom 2017 odstraneny nepopularny Zeténovy systém. Jeho

ucelom bolo predist’ pretekom v utracani pri vyvoji pohonnych jednotiek, no v
praxi len konzervoval naskok Mercedesu a stratu vSetkych ostatnych.
Nikoho, ani samotny Mercedes, uz nebavilo divat sa na to ako deklasuje
konkurentov a ti s tym nemd&zu nic robit, kedze ich ruky su zviazané. Tymto
krokom sa vyrobcom pohonnych jednotiek konecne uvolnili ruky a zaroven
sa zaviedli viaceré rozmerové, hmotnostné a materialové limity nastavené
podfa hodnét tych najlepSich agregatov, ktoré mali zaostavajucim motorarom
ukazat jasné ciele a umoznit im dotiahnut sa na uroven uspesnejSich
konkurentov.

V Sakure si uvedomovali, Ze predchadzajuci dizajn pohonnej jednotky nikdy
nemohol byt uspesny a tak im nezostavalo nic iné, iba vziat' Cisty list papiera
a zaCat odznova. Presne to aj po navrate do prace po skonceni Zlatého
tyzdna v maji roku 2016 urobili.

Honda RA617H; zdroj: Honda Racing
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Honda RA617H; zdroj: Honda Racing

Vyvijali viacero réznych skusobnych jednovalcovych motorov, z ktorych tri sa
pretavili do plnohodnotnych Sestvalcov. Ich celkova architektura bola sice
podobna, ale kazdy z nich sa odliSoval dizajnom spalovacej komory

a konfiguraciou turboduchadla a MGU-H. Zaroven kazdy mal ini hmotnost

a polohu taziska, ¢o sa neskor ukazalo ako klu¢ovy faktor pri rozhodovani,
ktora z troch alternativ bude nasadena do auta. Posledné slovo v tom mal
McLaren, ktory dal na rady externych konzultantov a zvolil Specifikaciu
postavenu Hondou v spolupraci s inziniermi z McLaren Applied a externymi
dizajnérmi. A to aj napriek tomu, ze tato Specifikacia bola postavena narychlo
a existovalo pri nej vySSie riziko nespolahlivosti. Na dynamometri davala
podobny pociato¢ny vykon ako ostatné dve verzie, ibaze tie zas slfubovali
vySSi potencial pre dalSi narast vykonu a zlepSenie palivovej u€innosti.
Vynikala nad nimi hlavne kompaktnejSimi rozmermi a nizSou hmotnostou.
Vazila o zhruba 4 kilogramy menej ako verzia vyvijana timom ,starych
pusiek®.
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Honda RA617H (vlavo) a RA616H (vpravo) — porovnanie rozlozenia turbodiuchadla
(modra: duchadlo, ¢ervena: turbina, zlta: MGU-H a hriadel turboduchadla)

Navonok najviditefnejSou zmenou oproti predchadzajucim pohonnym
jednotkam bolo turboduchadlo podla vzoru Mercedesu. Duchadlo sa uz dalej
nenachadza medzi radmi valcov, ale je v prednej €asti motora, vdaka comu
moze byt cela zostava turboduchadla a MGU-H polozena o nieCo nizSie.
Tym padom sa podarilo znizit polohu taziska pohonnej jednotky. Oba
predchadzajuce modely totiz mali tazisko niekofko centimetrov nad
minimalnou povolenou urovinou (20 centimetrov nad referenénou rovinou)

a eSte k tomu aj nadvahu (viac ako 145 kilogramov), ktoru sa tiez podarilo
odburat.
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Honda RA617H (vlavo) a RA616H (vpravo) — zIta farba zvyraziiuje olejovi nadrz

Zial, velmi rychlo doslo na slova skusenych inZinierov. V nedelu rano, len par
hodin pred zacCiatkom predsezonnych testov, ked auto prvykrat vyrazilo na
trat' poCas takzvaného filmovacieho dna, sa objavili prvé problémy s olejovou
nadrzou. Ta sa nachadza na prednej strane motora a kedZe do tohto
priestoru sa po novom presunulo aj duchadlo, cela nadrz musela byt
navrhnuta nanovo. Dostala komplikovany tvar obopinajuci duchadlo, takze
pohyb oleja vo vnutri bol menej predvidatelny a tazSie modelovatelny a eSte
k tomu sa ukazalo, ze pohonna jednotka bola k Sasi pripevnena v trochu
inom uhle ako pdévodne hovorila Specifikacia, podla ktorej Honda nadrz
navrhovala. Najma pri prudkom brzdeni a v lavoto€ivych zakrutach v
doésledku nadmerného prelievania oleja v nadrzi dochadzalo k tomu, ze
olejové Cerpadlo nasavalo do mazacieho systému vzduch, ¢o spésobovalo
vazne problémy s loZiskami.

Hydrodynamicky olejovy timié
: olejovy film

: rotor (rotujuci hriadel)

: lozisko

: plast’ timica

: centrovacia pruzina

A b ON =

Hriadel turboduchadla je ulozeny v loziskach Specifického typu. Ide o
takzvany hydrodynamicky olejovy timi¢ (z angl. squeeze film damper), teda
nerotujuce lozisko s pridavnym timenim vyuZivajucim olejovu vrstvu. Jej
ulohou je timenie vibracii spésobenych kmitanim rotujuceho hriadela.
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Ked olejové Cerpadlo nabralo vzduch, v dutine loZiska nebol dostatok oleja
na timenie vibracii, €o viedlo az k jeho zlyhaniu.

Bolo nevyhnutné prepracovat prepazky zabudované vo vnutri nadrze. To
samozrejme nemozno len tak fahko zariadit’ priamo na okruhu a tak kym
dumali nad provizéornym rieSenim, vacsinu prvého testovacieho dra stravili
v garazi. Napokon prisli s napadom naplnit nadrz ,nad rysku®, ¢o zas
sposobilo novy problém, ked sa olej cez odvetravanie olejovej nadrze
dostaval na vstup duchadla, odkial potom prenikal do miest, kde nemal ¢o
robit, narusal tesnenia a opat doslo k zlyhaniu lozisk.

Cely systém mazania bol s ohladom na tieto problémy prepracovany a jeho
vylepSena verzia bola nasadena v belgickom Spa, ale ako sa neskér ukazalo

v Austine, problém s MGU-H sa celkom odstranit’ nepodarilo.

V roku 2017 doSlo taktiez k rozsiahlym zmenam pravidiel definujucich

rozmery a tvar karosérie vozidiel tak, aby boli monoposty rychlejSie s
atraktivnej$im dizajnom a fyzicky naroénej$ou ovladatelnostou. SirSie auta s
vacsimi kridlami, podlahami a pneumatikami znamenali dramaticky narast
pritlaku, o predstavovalo obrovsku vyzvu nielen pre konstruktérov Sasi, Ci
pneumatik, ale aj pre vyvojarov motorov. Motor monopostu F1 je totiz
Strukturalny prvok Sasi, €o znamena, Ze aj cez blok motora a hlavu valcov su
prenasane sily a momenty pdsobiace na vozidlo. A tieto narastli znacne, €o
Honde spocCiatku spésobovalo tazkosti. Museli zmenit spésob, akym su
komponenty montované k hornej €asti motora vratane samotnej hlavy valcov.
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Schéma komorkového zazihu

1: zapalovacia sviecka

2: predkomora

3: la€e horiacej zmesi z predkomory
4: hlavna spalovacia komora

5: vstrekovaci ventil

ZataZenie sa zvySilo aj z toho hladiska, Ze vacsia Cast kola sa jazdi na piny
plyn. Aby piloti mohli vyuZivat po cely ten €as maximalny potencial pohonne;j
jednotky a neboli obmedzovani potrebou Setrit’ palivo, bolo nevyhnutné zvysit
ucinnost spafovania. Nastal ¢as kompletne prepracovat’ cely koncept
spalovania a zaviest takzvany komérkovy zazih (z angl. pre-chamber
ignition). RieSenie spociva v rozdeleni spafovacieho priestoru na dve Casti —
hlavny spalovaci priestor a k nemu prostrednictvom drobnych otvorov
pripojena mensia komérka. Spafovanie zacina v komérke, kde je malé
mnozstvo bohatej zmesi zapalené svieCkou. Tato horiaca zmes sa vo forme
[uCov Siri cez otvory v komdrke a nasledne zapali velmi chudobnu zmes v
hlavhom spalovacom priestore.

Kvéli tomuto rieSeniu bolo potrebné prerobit’ piesty, hlavu valcov a tiez
presunut vstrekovanie z vrchu hlavy pod vyfukové ventily.

Aj v tomto pripade sa prejavovalo zaostavanie Hondy za ostatnymi
vyrobcami, ktori si podobny koncept spalovania osvoijili uz davnejSie. Renault
uprostred sezény 2016, Ferrari eSte o rok skor, nehovoriac o Mercedese,
ktory mal komérkovy zazih od samotného zaciatku v roku 2014.
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ktorého ustia individualne sacie
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Zeac nasvameho potrubia moo RA617H, z
potrubia pre kazdy valec; zdroj: Honda Racing

r
v

Variabilna dlzka nasavacieho potrubia

Systém variabilnej dizky nasavacieho potrubia (z angl. variable-length intake manifold; skr.
VLIM), ako jeho nazov napoveda, umoZziuje menit dizku nasavacich potrubi motora. Dizka
nasavacich potrubi ma vplyv na plnenie valcov vzduchom a tym aj na priebeh krutiaceho
momentu a vykonu.

Pri nasavani, ked sa piest hybe smerom nadol, vznika podtlakova vina, ktora sa cez otvorené
nasavacie ventily dalej Siri nasavacim potrubim, od volného konca nasavacieho potrubia sa
odrazi a ako pretlakova vina sa vracia spat do valca. Ak je dizka nasavacieho potrubia
optimalna, pretlakova vina sa dostane do valca tesne pred uzavretim nasavacich ventilov a
tym zvySi mnozstvo nasatého vzduchu.

Rychlost’ podtlakovej aj pretlakovej viny, teda rychlost zvuku, je stéle rovnaka, nezavisle na
otackach motora. Avsak ¢as, poCas ktorého je nasavaci ventil otvoreny, zavisi od otacok
motora. Pri vysSich otaCkach je doba otvorenia nasavacieho ventilu kratSia. Za tuto dobu
prejde vina mensiu vzdialenost’ a tym padom dorazi k valcu az po uzavreti nasavacieho
ventilu. Preto je pri vy$Sich otackach vhodnejSie kratSie nasavacie potrubie.

Existuju r6zne prevedenia tohto systému. V F1 sa pouZzivaju posuvné mechanizmy, ktoré

pohybuju natrubkami nasunutymi na koncoch sacich potrubi. Ich zasuvanim a vysuvanim sa
meni dizka nasavacieho potrubia.
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Pokial ide o systém variabilnej dizky nasavacieho potrubia, ten Honda sice
mala uz v roku 2015, ale kvdli stiesnenému priestoru, do ktorého sa musel
zmestit, bol neefektivny a nespolahlivy. Cely mechanizmus musel byt
ulozeny prieCne. Nasavacie kanaly pre jednotlivé valce boli prekrizené jeden
cez druhy ako vzopaté ruky a prehnuté v pravom uhle. Takéto rieSenie
nebolo zdaleka optimalne z hlfadiska prudenia vzduchu a tiez velmi limitovalo
rozsah dizky sacich potrubi. Navy$e sa &asto stavalo, Ze sa mechanizmus
zasekaval. Niekomu by sa mohlo zdat, ze zaseknuté nasavacie potrubia
budu fungovat ako oby&ajné sacie potrubia s fixnou dizkou, no Zial, opak je
pravdou a takato porucha méze byt pre motor fatalna. Dizka sacich potrubi
je naviazana na otacky motora. Ked sa mechanizmus zasekne a tato dizka
sa neprispésobuje otaCkam, ma to negativny vplyv na proces spalovania. V
tom horSom pripade mdze nastat’ detonacné spalovanie, ktoré je pre motor
zniCujuce. V roku 2016, ked sa Honde podarilo ziskat viac priestoru pre
zberaC nasavacieho potrubia, sacie potrubia viac vyrovnali a zlepsil sa
prietok vzduchu i spofahlivost, aj ked sanie bolo stale velmi obmedzené
umiestnenim duchadla. V nasledujucej sezéne, ked sa priestor medzi radmi
valcov koneéne uvolnil, mohli byt nasavacie potrubia usporiadané pozdizne.
Tym padom sa zvacsil ich rozsah a zabezpecilo sa optimalne prudenie
vzduchu v SirSom spektre otacok.

Priebeh sezény 2017 nebol pre Hondu zdaleka priaznivejsi ako rok predtym.
Navonok to skutone vyzeralo ako krok spat a opakovanie no¢nej mory z
roku 2015. Hned pocas predsezonnych testov sa ukazalo, ze novy koncept
trpi mnohymi detskymi chorobami a je nespolahlivy. V prvej polovici sezony
bol dokonca vykon motora nizSi ako vykon RA616H z konca predoslej
sezony. V priebehu sezény potom sice vzrastol o zhruba 40 koni, no progres
zatienovali pocCetné technické zlyhania.

Najhlasnejsi kritik Hondy sedel za volantom a rétorika obvifiovania iba
neustale prehlbovala frustraciu v time. Dokonca uz v priebehu
predsezénnych testov sa Sepkalo, Ze McLaren uvazuje o buducnosti bez
Hondy a 15. septembra, paradoxne v Case, ked sa vysledky na trati pomaly
zacali zlepSovat, bolo definitivne oznamené, zZe legendarna dvojka sa
rozvadza.

Tak nejak sa uz uchytil narativ o tom, Ze McLaren sa zbavil Hondy. Malo sa
vSak vie o tom, ze McLaren v skuto¢nosti nebol az tak odhodlany Hondu
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opustit. Situacia v roku 2017 bola taka, Zze zmluva medzi McLarenom a
Hondou platna od roku 2015 a uzatvorena na tri roky s opciou na dalSie dva
roky sa prave koncila. McLaren mal v lete zaujem opciu si uplatnit, ale chcel
ju predizit o d'ali rok, &im by Hondu zaviazal na nasledujlce tri sezény.
Preco rok navySe? McLaren povazoval sezénu 2017 za premarnenu kvoli
slabej vykonnosti pohonnej jednotky od Hondy. Ta si podfa neho nesplnila
zmluvné zavazky a rok navySe to mal kompenzovat. Bola by to Stedra
finan€na kompenzacia, kedZe sa hovorilo, Ze Honda pokryvala polovicu
miezd pilotov, motory dodavala zadarmo a k tomu do pokladnicky timu
prispievala 50 milionmi dolarov v hotovosti. McLaren dlhodobo trpel nudzou o
sponzorov (uz davno pred prichodom Hondy) a tieto peniaze by sa mu urcite
hodili. Na druhej strane pozicia Hondy sa pocas vyjednavani posilfovala.
Otvarali sa jej nové moznosti, o ktorych este bude re€ v nasledujucej Casti,
takZe uz to nebola len volba medzi bezpodmienefnym prijatim navrhov
McLarenu alebo odchodom z F1. Tento pohlad ilustruje, Ze ich rozchod
nebol zdaleka tak jednoznacnou a jednostrannou zalezitostou.

V koneénom dosledku to vSak ni¢ nemeni na fakte, ze tento vztah bol od
zacCiatku odsudeny na neuspech. Meno McLaren-Honda vzbudzovalo prilis
vysoké oCakavania, ktoré sa dostatoCne rychlo nenaplnili. Postupne sa na
seba nabalovali zIé manazZérske rozhodnutia, rieSeniu situacie nepomahali
ani problémy vo vzajomnej komunikacii a olej do ohna sa este prilieval, ked
boli chyby na oboch stranach €asto neobjektivne zhadzované na Hondu.

Dnes, zo spatného pohladu, mézeme povedat, Ze rozvod bol pre obe strany
najlepsSim rieSenim.
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2018

RA618H
Nové zaciatky

Hladanie nového partnera Hondy bol sam o sebe velmi zaujimavy pribeh
pretkany typickou zakulisnou politikou padoku. Honda uz davno chcela
dodavat pohonné jednotky dvom timom, pretoze viac zakaznikov znamena
viac kilometrov a dat, Co by jej pri vyvoji a zlepSovani spofahlivosti priSlo
vhod. McLaren vSak viacerych zaujemcov vyslovene odmietal.

Masasi Jamamoto (vlfavo) a Franz Tost (vpravo); zdroj: Honda Racing

.PocCas Velkej ceny Ruska v roku 2016 som bol pozvany na stretnutie s
panom Tostom ($éf Toro Rosso, dnes AlphaTauri — pozn. red.). Okrem mna
tam bol aj Josijuki Macumoto, ktory bol v tom Case prezidentom vyskumu

a vyvoja a Jusuke Hasegawa, ktory bol veducim projektu. Tost nam povedal:
,Chceme nasadzovat pohonnu jednotku Honda. Mézete ju dodat? V tom
Case sme mali partnerstvo s McLarenom, takze sme to nemohli urobit’.
Zdvorilo som odmietol, ale nakoniec sme si povedali, Ze mozno jedného
dna,” povedal Masasi Jamamoto, vtedajsi vykonny riaditel pretekovej divizie.

Honda potom uz s odobrenim McLarenu v priebehu sezony 2017 viedla
intenzivne rozhovory so Sauberom. Dokonca doSlo aj k dohode a na konci

28



aprila bola vydana oficialna tlacova sprava, v ktorej sa pisalo, Zze Honda bude

od roku 2018 Sauberu dodavat pohonné jednotky, no napokon ani tejto
potencialnej spolupraci okolnosti nepriali. Po necelych troch mesiacoch ju
novy $éf Sauberu Frédéric Vasseur vypovedal. Jednym z dévodov bol aj fakt,
Ze Sauber si nevyraba vlastné prevodovky, nakupuje ich spolu s motormi od
Ferrari, a nepodarilo sa mu zabezpecit si dodavku prevodoviek od
McLarenu. V tom Case uz zrejme bolo rozhodnuté, Ze partnerstvo McLarenu
a Hondy konci.

Vtedy prilezitost' vyuzil poradca Red Bullu Helmut Marko, ktory nadviazal na
Jamamotov prislfub. Pred pretekmi v Silverstone ho pozval na ranajky

v miestnej prevadzke rychleho obCerstvenia McDonald's. Namiesto Happy
Meal si odtial ale odnasal pohonné jednotky Honda pre juniorsky tim Toro
Rosso.

Honda RA618H (vlavo) a RA617H (vpravo); zdroj: Honda Racing

Napriek tomu, Ze k dohode doslo pomerne neskoro, v Toro Rosso boli
dostatocne flexibilni na to, aby vo svojom $asi nasli viac priestoru pre
pohonnu jednotku, vdaka Comu mohla Honda napriklad zvacsit problémovu
olejovu nadrz, €i privod vzduchu do duchadla a vyfuky.
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Sasi Toro Rosso STR13; zdroj: Red Bull Content Pool

Honda sa zas musela prispésobit’ trochu inému spésobu, akym Toro Rosso
motor pouzival. Preferoval totiz dlhSie sprevodovanie a prevadzkovanie
motora v nizSich otackach na rozdiel od McLarenu, ktory naopak
uprednostioval kratSie prevody a vySsSie otacky. Rozdiely boli i v konfiguracii
medzichladiCov. Kym McLaren daval prednost jednému velkému
medzichladi€u najskér v pravej a posledny rok v lavej bocnici, Toro Rosso
rozdelilo dva medzichladi¢e symetricky na obe strany monopostu.
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Honda RA618H; zdroj: Honda Racing

Zakladna architektura pohonnej jednotky sa pre tento rok nemenila, no o to
vacsia revolucia prebehla v jej utrobach. Prvykrat dostali ,staré pusky“ Sancu
predviest niektoré prvky ich dizajnu na trati. Pred zacCiatkom sezony sa
skuSali dve verzie, z ktorych nakoniec vybrali tu konzervativnejSiu a zaroven
spolahlivejSiu. Pre tuto sezdnu sa sustredili predovSetkym na zvySenie
spolahlivosti, aby mohli naplno vyuzivat potencial pohonnej jednotky bez
strachu o jej zivotnost a aby zbyto&ne nezbierali penalizacie za uzivanie
sucasti pohonnych jednotiek nad ramec pravidiel. Nezaobislo sa to bez
zosilnenia niektorych miest, ¢o si pochopitefne vyzadovalo pridat hmotnost
navyse. Preto je model RA618H o 4 kilogramy tazsi ako RA617H.

Honda za jedno z klfu€ovych slabych miest predchadzajucich pohonnych
jednotiek oznacila motorgenerator MGU-H, a preto investovala znaéné usilie
do zvySenia jeho vydrze. Problém bol v tom, Ze pri rychlostiach nad stotisic
otacok za minutu hriadel MGU-H trpel prilinym kmitanim. Séf vyvoja Jasuaki
Asaki sa s tym dokonca obratil na diviziu GE Honda Aero Engines, ktora ma
bohaté skusenosti s leteckymi motormi. Ked Naomi WaraSina, jeden z ich
najvacsich expertov, po prvykrat zbadal MGU-H, zadudovane sa spytal, €i sa
ten hriadel vébec toci. ,Toci, ale nevydrzi to celé preteky,” odvetil Asaki.
.,Samozrejme,“ bez vahania dodal Waras$ina. Okamzite si uvedomil, ze
hriadel MGU-H a loziska, v ktorych je ulozeny, je potrebné kompletne
prepracovat. Vedel to vdaka tomu, Zze mechanika MGU-H je v principe
podobna mechanike dvojprudovych motorov, s ktorymi bezne pracuju. Do
pretekov v Bahrajne stihli pripravit novy MGU-H. Doplnili dalSie loziska a na
viacerych miestach upravili priemer hriadela.

31



Jasuaki Asaki (vlavo) a Tojoharu Tanabe (vpravo); zdroj: Getty Images

Asaki je dalSou rozhodujucou postavou tohto pribehu. Ked bola v decembri
2017 zruSena pozicia veduceho projektu, ktoru zastaval Hasegawa, prischla
mu zodpovednost za vyvoj pohonnej jednotky v Sakure. Za rok vo funkcii
reorganizoval pracovisko doslova od podlahy. NajlepSie to popisal v jednom
z rozhovorov Masasi Jamamoto.

.Predtym bola tovaren rozdelena tak, Zze na prvom poschodi popri vestibule
bola obrabacia dielfia a montazna hala, testovacie stolice boli v inej budove a
navrhari mali svoje kancelarie na Stvrtom poschodi,” spomina Jamamoto.

»,Rozhodli sme sa to vSetko sustredit do prvého poschodia. Navrh a montaz
teraz prebiehaju vedla seba a [udia sa m6zu fahko presuvat medzi tymito
dvoma Cinnostami. Na stvrtom poschodi bolo prili§ vela priestoru a ludia tam
boli roztruseni. Teraz maju k sebe blizSie, vSetko sa viac zomklo. Takto to ma
v Honde vyzerat,“ uznanlivo prikyvol a dodal. ,Ked som prvykrat po dihse;j
dobe navstivil tovaren, nemohol som najst’ Asakiho v jeho kancelarii. Bol na
dielni a rozpraval sa s ludmi. To, Ze sa s nim mdZzu takto otvorene bavit,
podporuje nové napady,” zdéraznil s tym, Ze prave sloboda a otvorenost

novym myslienkam je to, o Hondu v minulosti robilo uspesnou.
Velenie nad tovariou v Milton Keynes a nad tratovymi operaciami si vzal na

starost Tojoharu Tanabe. Vdaka jeho dlhoroénym skusenostiam s
pretekovym inzinierstvom (spolupracoval s Gerhardom Bergerom a
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Jensonom Buttonom) a manazérskym zru¢nostiam sa zlepSila komunikacia
medzi pretekarskym timom na trati a vyvojarskym timom v tovarni.

Ked Honda zacala spolupracovat' s Toro Rosso, bola tentoraz trochu
opatrnejSia a prvu Specifikaciu pohonnej jednotky RA618H naddimenzovala.
Dobrym prikladom je napriklad vodné Cerpadlo. Akonahle lepSie spoznali
kapacitu chladiaceho systému Toro Rosso, v druhej $pecifikacii pohonne;j
jednotky bolo prepracované, ¢im sa znizili parazitické straty.

Nasledne priSiel zasadny prelom v procese spalovania. Predtym dochadzalo
k detonacnému spalovaniu pri samovznieteni zapalnej zmesi po obvode
piestu. S tretou Specifikaciou sa to zmenilo. Pracovny cyklus bol az po
zapalovanie rovnaky, ale tentoraz zmes po obvode zhorela ako prva a
takmer su€asne s nou aj zmes uprostred, takze k detonacnému spalovaniu
uz nedochadzalo. Vysledkom bolo super rychle spalovanie, Co zaroven
znamenalo nahly narast tlaku a tepla. Pre piesty a niektoré dalSie sucasti to
bolo prekvapivo zni€ujuce. Kym sa podarilo vyladit’ spolahlivost, za obet
padlo viacero motorov a trpezlivost Toro Rosso bola tazko skusana. Ale
stalo to za to.

Honda RA618H; zdroj: Honda Racing

Pokrok dosiahnuty pri tretej Specifikacii bol tak vyrazny, Ze zaskoCil aj
samotnu Hondu. Navys$enie vykonu bolo prekvapujuco vysoké. Akonahle v
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Rusku novy motor namontovali do auta a vyrazili na trat, objavil sa
neocCakavany problém s vibraciami, ked pri zaradeni vySSej rychlosti v
priebehu milisekund poklesli otacky motora. Na testovacej stolici sa zdalo byt
vSetko v poriadku, pravdepodobne kvoli tomu, Ze tam su hnacie hriadele
pripojené k dynamometru a nie ku kolesam s realnymi pneumatikami. Hned
po tréningu nové motory leteli do tovarne, kde problém vyriesili zmenou
mapovania, ktora upravila dodavku krutiaceho momentu, a stihli to v€as pred
domacou Velkou cenou.

Prva spoloCna sezdna dvojice Toro Rosso-Honda bola v skutoCnosti ovela
lepSia ako by sa mohlo zdat' z pohfadu na vysledky. Zablesky rychlosti vSak
Casto striedali horSie dni. Napriek neunavnému zlepSovaniu spolahlivosti sa
eSte stale z Casu na Cas vyskytli poruchy, ktoré neskér vyustili do penalizacii.
K tomu sa pridali dalSie penalizacie z taktickych dévodov, ked nasadzovali
nové pohonneé jednotky pre urychlenie vyvoja. Preto piloti do pretekov Casto
Startovali zo zadnych radov, odkial sa zle prediera k bodom a neraz sa pri
tom utfzi posSkodenie.

V Bahrajne Honda zaznamenala svoj dovtedy najleps$i vysledok v pretekoch
— Stvrté miesto v cieli.
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2019

RAG619H
Prvé vitazstvo

Red Bull bol poslednych niekolko rokov nespokojny s vykonnostou Renaultu
a ich predstavy o tom, akou cestou by sa vyvoj pohonnej jednotky mal
uberat, sa Coraz viac rozchadzali. Nie je Ziadnym tajomstvom, Zze uz v roku
2015 viedol s Hondou rozhovory o moznosti nasadit jej pohonnu jednotku
namiesto Renaultu, ¢o vtedy Ron Dennis razne zatrhol. S bliZiacim sa
koncom dvojro¢ného kontraktu v Red Bulle zvazovali alternativy
strategického smerovania a rozchod McLarenu a Hondy im priSiel vhod.
Pokrok Hondy, ktory mohli zblizka pozorovat u Toro Rosso, ich len utvrdil v
tom, aby ukoncili 12 rokov trvajucu spolupracu s Renaultom a stali sa novym
partnerom Hondy.

Honda RA619H; zdroj: Honda Racing
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Honda RA619H; zdroj: Honda Racing

Zacalo to vyborne. Red Bull po uspeSnom predsezénnom testovani nesetril
chvalou na adresu Hondy. T4, na druhej strane, vystupovala viac
rezervovane uvedomujuc si velkost' novej vyzvy a drobné nedostatky prvej
Specifikacie, ktoré testy odhalili. Nanestastie nie vSetky problémy sa stihli
vychytat’ v€as do zaciatku sezony, ale tym si nenechali pokazit’ radost’ zo
zisku prvého pédia od navratu do F1 hned v prvych pretekoch.

Netrvalo dlho a problémy sa prejavili medzi prvym a druhym tréningom v
Cine na pohonnej jednotke Daniila Kvjata. O dva tyzdne na to v
azerbajdzanskom Baku Honda zaviedla druhu Specifikaciu pohonnej jednotky
— de facto tu, s ktorou pévodne mala zadinat sezonu. LepSia spofahlivost a
odstranenie spominaného problému oznaCovaného Hondou za nedostatok v
kontrole kvality umoznilo z pohonnej jednotky vytaZzit nepatrne vyssi vykon.

Zasadné vylepsSenie prislo s tretou Specifikaciou nasadenou vo Francuzsku,
u ktorej sa Honda v spolupraci s tokijskym strojarskym gigantom IHI
zamerala na turboduchadlo.
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Zlté éipy znézorﬁjl]‘vystupy stlaéeneo uch z duchadla

Pre uvod sezény 2019 bola navonok viditelnou zmenou nova duchadlova
skrifia s dvomi vystupmi, pre ktoru sa Honda rozhodla podla vSetkého

z dévodu optimalizacie zabudovania pohonnej jednotky do Sasi, kedZe Red
Bull rovnako ako Toro Rosso a na rozdiel od McLarenu montuje
medzichladi€e symetricky do oboch bo¢nic.

Nova verzia turba, ktora prisla s tretou Specifikaciou pohonnej jednotky, mala
zvySenu ucinnost, ¢o umoznilo rekuperovat viac energie cez MGU-H. Na
jeho vyvoji opat participovali aerodynamici a experti na letecké motory, ktori
pomohli s dizajnom lopatiek turboduchadla.

Spolupraca naprie€ réznymi oddeleniami koncernu prinasala ovocie. A to
hned nasledujuci vikend na domacej pdde Red Bullu, kde inZinieri Hondy
odomkli plny potencial novej Specifikacie, ¢o Verstappen premenil na prvé
vitazstvo Hondy od Velkej ceny Madarska z roku 2006.
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Vit'az Velkej ceny Rakuska 2019 Max Verstappen a Tojoharu Tanabe; zdroj: Honda
Racing

Vyvoj RA619H vyvrcholil Specifikaciou €islo 4 nasadenou v belgickom Spa. V
kombinacii s novym zlozenim paliva od ExxonMobil zlepSila proces
spalovania. Na blizSie detaily bola Honda skupa, ale pochvalila sa asponi
tym, Zze dosiahnuty pokrok bol vacsi ako medzi Specifikaciami 2 a 3.

K vitazstvu v Rakusku Verstappen pridal o mesiac neskor dalSie v Nemecku
a eSte jedno v zavere sezony v Brazilii, ktoré bolo zaroven prvym
umiestnenim Hondy na prvych dvoch miestach od Velkej ceny Japonska
1991. Prispel k tomu aj dychberuci fini§, ked Lewis Hamilton bok po boku

s Pierrom Gaslym na vyjazde z poslednej zakruty zacinal na rovinke viditelne
stracat. Gasly si ubranil svoje druhé miesto a Honda znovu otriasla zdanlivo
neotrasitelnou poziciou Mercedesu. Vtedy uz nikto nemohol pochybovat

o tom, Ze ho dokaze porazit' v priamom suboji. Obzvlast, ked uz mala na
konte dve pole positions a o tretiu v Mexiku prisla iba kvéli tomu, Ze
Verstappen bol potrestany za nespomalenie v Useku, kde viali Zlté vlajky.
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2020

RA620H
Neisté casy

Rocnik 2020 bol iny ako sme vSetci pred jeho zahajenim oCakavali.
Pandémia zastavila svet a s nim aj koloto€¢ Formuly 1. Po tom, €o boli
zruSené preteky v Australii a nasledne jeden organizator za druhym odriekol
svoje podujatie, bol zacCiatok tejto sezony odloZzeny na neurcito.

VSadepritomné protipandemické opatrenia a ochranné raska na prekrytie hornych
dychacich ciest; zdroj: Red Bull Content Pool

Japonsko na jar nepostihla pandémia tak tvrdo ako Eurdpu, takze Honda sa
nemusela obavat celoploSného lockdownu, no vyvoj a vyrobu aj tak zasiahli
vypadky v dodavatelskom retazci, ked boli odstavené fabriky v inych
krajinach. Napokon bola poCas aprila a maja na 49 dni uzavreta aj tovaren v
Sakure, rovnako ako tovarne ostatnych vyrobcov motorov v F1. Tak to totiz
predpisovali pravidla, ktoré FIA zaviedla, aby niektori z vyrobcov neboli
znevyhodneni len preto, Ze sidlia v regiénoch s nepriaznivejSou
epidemiologickou situaciou.

Ako ulavu v neistej dobe si timy dohodli zmrazenie vyvoja pohonnych
jednotiek na celu sezdnu, takze Honda mala tento raz iba jeden pokus, aby

39



vykonnostne poskoéila. Specifikaciu pohonnej jednotky nasadenu do prvych
pretekov sezony v Rakusku uz prakticky neslo menit' s vynimkou jednej
upravy MGU-K, batérie alebo riadiacej elektroniky hybridného systému,
respektive minimalnych zmien za ucelom zlepSenia spofahlivosti, Ci znizenia
nakladov. Nasledne uz bol priestor iba pre softvérové aktualizacie.

Napriek spominanym prekazkam sa im podarilo prist s vefmi délezitou
novinkou — $pecialnym povlakom na stenach valcov zvanym Kumabou
(podla tovarne, z ktorej pochadza), alebo len jednoducho povlak ,K“.

Preco je povlak na stenach valcov tak dolezity? Blok motora je vyrobeny z
hlinika, €o je lahky material, no na rozdiel od liatiny nema taku vysoku
odolnost voci treniu a tak dobré mazacie vlastnosti. Jednoducho piesty sa
nekiZzu po stenach z hlinika uplne najlepsie. Najjednoduch$im rie$enim tohto
problému je zaliatie alebo zalisovanie ocelovej vlozky, v ktorej sa bude piest
pohybovat. VhodnejSou alternativou, najma z hlfadiska hmotnosti, je
povrchova uprava hlinikovej steny valca najCastejSie vo forme nanesenia
tenkej vrstvy materialu s lepSimi tribologickymi vlastnostami.

Aplikacia povlaku Nanoslide na blok vidlicového Sest'valca metédou termického
nastreku elektrickym oblukom; zdroj: Daimler AG

Detaily novej povrchovej upravy Hondy nie su zname. Kumabou Metal sa
Specializuje napriklad na bezprudové niklovanie a eloxovanie, no to, Ci je
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povlak ,K*“ zaloZzeny na jednej z tychto technoldgii alebo na nejakej uplne
inej, zostava tajomstvom. Mercedes je v tomto smere menej tajnostkarsky a
priznava, ze vyuziva termicky nastrek elektrickym oblukom zvany Nanoslide,
pri ktorom sa strieka zliatina zeleza a uhlika.

Povlak dodava vyssiu odolnost voci teplu a treniu, vdaka Comu mozno
vytazit viac z potencialu motora a ten méze dihSiu dobu pracovat na piny
vykon. Navyse, strata vykonu so zvySujucim sa po¢tom najazdenych
kilometrov nie je tak vyrazna. To bol jeden z problémov, ktoré Hondu trapili,
ked ich motory ku koncu Zivotnosti dosahovali podstatne nizSi vykon.

ZacCiatkom septembra na Monze vstupila do platnosti technicka norma
TD/037-20, ktora narobila Honde ne€akané starosti. Podstata tejto novej
normy spocivala v tom, Zze timy smu v kvalifikacii a v pretekoch vyuzivat iba
jediny rezim pohonnej jednotky. Mnozstvo réznych konfiguracii na ¢ele so
Specialnym kvalifikanym rezimom totiz natolko komplikovalo technikom FIA
pracu, ze ti uz nedokazali ucinne odkontrolovat, Ci timy svoje pohonné
jednotky prevadzkuju v sulade s pravidlami.

Rezim pohonnej jednotky je subor nastaveni prevadzkovych parametrov
spalovacieho motora a hybridného systému, ktory urCuje kompromis medzi
vykonom a zivotnostou. Hovorime o parametroch ako prietok paliva,
mnozstvo nasavaného vzduchu, plniaci tlak turboduchadla, Casovanie
zapalovania, vstrekovanie paliva, tlak vo ventilovom systéme, tlak v klukovej
skrini, tlak oleja, &i riadenie obtokového ventilu a pracovny cyklus MGU-H.

Vezmime si spominany kvalifikacny rezim, ktory maximalizuje vykon na ukor
Zivotnosti a vydrze. Takyto rezim je z hfadiska spotreby elektrickej energie

a paliva neudrzatelny na viac ako jedno kolo a z hfadiska Zivotnosti
komponentov vystavenych nadmernému namahaniu a tepelnému zatazeniu
na viac ako zopar vyuziti v zaverecnej Casti kvalifikacie. Preto timy mali
niekolko dalSich reZzimov s vyvazenejSim pomerom vykonu a vydrZze azZ po
vyslovene Setriaci rezim priorizujuci spolahlivost na ukor vykonu.

InZinieri Hondy si tak po cely zvySok sezdny lamali hlavu nad tym ako
optimalne nastavit’ jeden rezim pohonnej jednotky pre kvalifikaciu a zaroven
aj preteky. ,Teraz pouzivame vyvazeny rezim, ktory je nieCo medzi
predchadzajucim kvalifikanym rezimom a pretekovym rezimom. Nemézeme
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pouzit kvalifikacny rezim pre celé preteky a oCakavat, ze si zachovame

pozadovanu Zivotnost pohonnej jednotky,“ povedal vtedy technicky riaditef
Hondy Tojoharu Tanabe.

&

Vit'az Velkej ceny Talianska 2020 Pierre Gasly; zdroj: Red Bull Content Pool

V skratenej sezone s iba sedemnastimi podujatiami vtesnanymi do 23
tyZzdnov Honda opat’ ziskala tri vitazstva vratane senzacného Gaslyho
triumfu na Monze. K tomu pridali jazdci Red Bullu dalSich jedenast
umiestneni na stuprioch vitazov a jednu pole position. Honda sa zasluhou
Red Bullu umiestnila na druhom mieste v Pohari konstruktérov, ¢o bol vtedy
jej najlepsi vysledok od roku 2004. Aj spolahlivost bola ukazkova. Dékazom
toho je fakt, Ze Honda ako jedina za celu sezdénu nedostala Ziadnu
penalizaciu suvisiacu s pohonnou jednotkou.

Ako uz dobre vieme, na jeseri potom ne€akane oznamila, Ze po sezéne 2021
sa z F1 stiahne. Dovtedy bol totiZ v platnosti kontrakt s Red Bullom a
AlphaTauri a hoci nazory vo vnutri Hondy neboli jednotné, prevliadol hlas
proti jeho dalSiemu prediZeniu.
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2021

RA621H
Majstrovsky koniec Stvrtej éry

Honda za posledné roky dosiahla vyznamné pokroky vo vykonnosti i
spolahlivosti svojej pohonnej jednotky, vdaka Comu pomaly, ale isto
ukrajovala z dominancie Mercedesu. Ani ten vSak nesedel len tak so
zaloZenymi rukami a udrziaval si pohodiny naskok. Na to, aby Honda vébec
mohla pomyslat na prekonanie Mercedesu, bolo potrebne nie€o radikalne —
uplne novy dizajn pohonnej jednotky. S planmi na jeho zavedenie ale
zamavala pandémia koronavirusu. Kvéli nej sa nova pohonna jednotka
najskor odlozila az na sezénu 2022, no s ohlasenim odchodu z F1 sa
rozhodnutie zas zmenilo. Novy koncept mal byt pripraveny uz na sezénu
2021. Honda vycitila, ze kone€ne ma tu spravnu zbran, aby mohla zautocit
na majstrovsky titul a nechcela znovu premeskat’ takuto prilezitost. Hacik bol
v tom, Ze do zacCiatku predsezénneho testovania zostavalo ani nie pol roka,
do ktorého sa musel vtesnat’ program pévodne planovany na cely dalSi rok.

llustracia hlavnych rozdielov medzi hlavami valcov motora pre rok 2021 (vfavo) a
motora z roku 2020 (vpravo)

Zakladom novej pohonnej jednotky je prepracovana spalovacia komora,
ktorej tvar definuje hlava valcov a dno piestu. Ich upravami sa podarilo zvysSit
kompresny pomer motora a efektivitu spalovania. Hlava valcov je prakticky
cela nova. Kvéli dosiahnutiu vhodného tvaru spalovacej komory ventily
osadené v nej zvieraju menSi uhol. V désledku toho su vackové hriadele
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blizSie pri sebe a kryt hlavy valcov moze byt utlejSi, o prospieva
aerodynamike skrz StihlejSiu karosériu a tiez jazdnej dynamike skrz nizsie
polozené tazisko.

Kryty hlavy valcov — vlavo prototyp pre RA621H, vpravo predchadzajica verzia; zdroj:
Honda Racing

Novy povlak na stenach valcov umoznil zmensit vodny plast okolo kazdého
valca a tym aj vzdialenost’ medzi valcami, takZe blok je eSte kratsi,
kompaktnejsi a lahSi. NavySe sa obratilo vzajomné presadenie radov valcov,
tak, ze ten pravy je teraz viac vpredu — pravdepodobne kvéli preskupeniu
prisluSenstva motora.
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Presadenie radov valcov — vfavo RA621H, vpravo RA620H

Podobne ako v roku 2020, aj tentoraz pravidla umoznovali vylepSenie
kazdého komponentu pohonnej jednotky raz v priebehu sezény. Honda hned
na jej zaCiatku nasadila novy spalovaci motor a zavedenie novej batérie
naplanovala az na druhu polovicu roka.

Doba zhotovenia batérie je vyrazne dlhSia oproti inym sucastiam pohonne;j
jednotky kvoli tomu, ze musi prejst povinnou certifikaciou UN38.3 (norma
tykajuca sa bezpec&nosti batérii pri leteckej preprave) a narazovymi skuskami
FIA. Nakoniec sa to vSetko v€as stihlo a Verstappenovi ju dorucili do
belgického Spa.

Batéria bola opat produktom spolo¢ného usilia vyvojarov z r6znych odvetvi
koncernu Honda, vratane skupiny inZinierov, ktori vyvijaju uloZiska energie
pre cestné vozidla.

Batéria pohonnej jednotky RA619H; zdroj: Honda Racing

Séf vyvoja Jasuaki Asaki vylep$enie struéne zhrnul: ,V poslednej sezéne
Hondy v F1 sa podarilo uviest novu batériu zhotovenu z fahSich,
nizkoodporovych a ultra vykonnych ¢lankov. Tato nova batéria bola vyvinuta
v ramci projektu, ktory trval niekolko rokov, s ciefom zvysit energeticku

v

ucinnost a znizit hmotnost’.”

Technické pravidla hovoria, Ze hmotnost’ batérie musi byt v rozmedzi 20 az
25 kilogramov.
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StarsSia Specifikacia batérie, ktoru Honda v uvode sezony pouzivala,
spbsobovala viaceré problémy, €o si vyziadalo jej pred€asné vymeny a
prevadzkovanie pohonnych jednotiek s konzervativnejSimi nastaveniami.

Tymito starostami sa vSak dvojica Red Bull-Honda nenechala zastrasit a
hned z kraja sezony nadviazala na uspesny fini§ v predchadzajucom ro¢niku.
Verstappen v Bahrajne ziskal pole position, no vitazstvo v pretekoch mu len
tesne uslo. Obratom si to ale vynahradil v Imole, kde dal uradujucim
Sampionom z Mercedesu razne najavo, Ze tentoraz s nim musia pocitat. Red
Bull nasledne Honde dopomonhol k sérii piatich vitazstiev v rade, Co je
uspech, ktory naposledy dosiahla v roku 1988.

Vit'az Velkej ceny Monaka 2021 Max Verstappen; zdroj: Red Bull Content Pool

V Monaku zasluhou Red Bullu prvy raz od roku 1991 prevzala vedenie

v oboch Sampionatoch a po dominantnom predstaveni v Rakusku, kde
Verstappen zaznamenal grand slam (zisk pole position, najrychlejSieho kola
v pretekoch a vitazstva v pretekoch, pricom v kazdom kole viedol) uz

v Honde museli citit, Ze stoja na prahu nie€oho vynimo¢éného. So
skromnostou sebe vlastnou ale stale zostavali pri zemi, akoby tusili aky
dramaticky zaver sezény ich este ¢aka.
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Honda zrazu zacala prichadzat’ o pohonné jednotky a nie vlastnou vinou. S
vynimkou ranych problémov s batériami a zopar mensich zavahani, ktoré by
sme spocitali na jednej ruke, bola spolahlivost Hondy v priebehu celej
sezony ukazkova. O motory prisli pri rdznych koliziach a kedZe pravidla
povolovali pouzitie len troch pohonnych jednotiek pre jazdca na celu sezénu,
museli nevyhnutne pocitat' s trestami za nasadenie Stvrtej.

S bliziacim sa koncom sezény sa z nasadzovania ¢erstvych pohonnych
jednotiek stala hlavna takticka zbran Mercedesu v boji o titul. Vtedy sme si
mohli vSimnut, Ze, €o sa tyka maximalneho vykonu, Mercedes ma stale o
cosi navrch nad Hondou. Naopak, vyhodou Hondy zas bolo, Ze vykon jej
motorov s narastajucim po¢tom odjazdenych kilometrov tak vyrazne
neupadal.

Velkou ranou pre Hondu bolo zruSenie Velkej ceny Japonska. Na Suzuke sa
chcela rozlugit s domacimi fanusikmi vo velkom Style, €o jej pre epidemicku
situaciu nebolo umoznené. Red Bull mal na tuto prilezitost pripravené a;j
Specialne lakovanie svojich aut, ktoré potom predviedol aspon v ramci
nahradného podujatia v Turecku.

Red Bull RB16B v Specialnom lakovani na poéest’ Hondy; zdroj: Red Bull Content
Pool
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Devat pole positions, desat vitazstiev a k tomu dalSich trinast podiovych
umiestneni — to je suhrn vysledkov Hondy za 21 podujati sezény, po ktorych
stale eSte nebolo rozhodnuté o vitazoch najcennejsSich trofeji. Rozhodnut sa
malo v poslednej zo 141 Velkych cien, do ktorych Honda za sedem rokov
nastupila. V Pohari konstruktérov tahal Red Bull i Toro Rosso za kratSi
koniec, ale suboj o Pohar jazdcov bol celkom otvoreny bez rozdielu bodov
medzi Maxom Verstappenom a Lewisom Hamiltonom. Napinave,
nepredvidatelné a kontroverzné finale v Abu Zabi nakoniec v poslednom
kole strhol vo svoj prospech Max Verstappen, ked ukoristil prvé miesto a s
nim aj majstrovsky titul v Pohari jazdcov. Honda nan €akala dlhych tridsat
rokov.

Majster sveta pre rok 2021 Max Verstappen; zdroj: Red Bull Content Pool
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Epilog

RA622H
Dediéstvo Hondy bude zit’ d’alej

Honda sa uz so Sampionatom Formuly 1 rozlucila. Odchadza v momente,
ked dosiahla na najvy$siu métu a navzdy sa do histérie zapiSe ako prvy
vyzyvatel, ktory v ére hybridov prekonal Mercedes. Sez6na 2021 bude, do
znacnej miery aj jej zasluhou, navzdy pamatnou.

Odchadza podfa jej slov preto, aby sa mohla naplno a nerusene usilovat o
,realizaciu uhlikovej neutrality do roku 2050°“. Faktom je, Ze v segmente
elektromobility znaCne zaostava za konkurenciou, a tak v obave, aby jej
celkom neusiel vlak, potrebuje prave tymto smerom zacielit vSetky finan¢né
a ludské zdroje, ktoré sa doteraz sustredili na boj o majstrovske tituly. Neda
sa plnohodnotne venovat obom vyzvam sucasne a robit' kazdu polovi¢ato
nedava zmysel.

Ale skér nez odide, doda byvalym zakaznikom novu verziu pohonnej
jednotky s poCetnymi vylepSeniami. Zaklad sa nemenil, délezité vSak bolo
prispésobit’ ju na spalovanie nového druhu paliva. Od roku 2022 budu totiz
motory Formuly 1 bezat na benzin s takmer dvojnasobnym podielom zlozky
vyrobenej z obnovitelnych zdrojov. Prechod z paliva E5 na E10 je obrovska
uloha a Honda na tuto prestavbu udajne vynaloZzila az 50 milionov dolarov.

Kym Red Bull relativne rychlo napreduje v budovani novej tovarne Red Bull
Powertrains, v ktorej chce spociatku prevadzkovat a neskér aj vyvijat viastné
pohonné jednotky, Honda mu este v priebehu roku 2022 pomdZze s vyrobou
pohonnych jednotiek a takisto mu bude poskytovat podporu pre pretekovych
inZinierov. Od roku 2023 uz zodpovednost za celu vyrobu a servis motorov
pre timy Red Bull Racing a Scuderia AlphaTauri prevezme Red Bull
Powertrains.

Honda tieZ umozni Red Bullu pouzivat jej duSevné vlastnictvo suvisiace

s pohonnou jednotkou, samozrejme za odplatu. V zasade to znamena, Zze mu
doda kopie vSetkych vykresov a dokumentacie potrebné pre vyrobu a montaz
pohonnej jednotky.
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InZinieri zo Sakury a dalSich tovarni Hondy, ktoré sa do programu F1 zapojili,
prejdu na vyvoj technoldgii pre nizkoemisné a bezemisné vozidla.. Co sa
tyka tovarne HRD v britskom Milton Keynes, ta konci uplne. Japonski
inZinieri sa pravdepodobne povacsine vratia aj s know-how z vyvoja batérii
spat' domov a Cast’ odbornikov urCite zlaka Red Bull Powertrains.

Red Bull si u FIA vydupal definitivne zmrazenie pohonnych jednotiek od
sezony 2022, vdaka Comu bude moct pouzivat agregat RA622H az do
konca roku 2024, pripadne este o rok dlhSie, ak sa odsunie termin zavedenia
pohonnych jednotiek novej generacie. Silna stopa, ktoru tu Honda zanechala
tak eSte nejaky Cas isto pretrva.

KedZe toto nie je jej prva rozluCka so Sampionatom, z predchadzajucich
skusenosti vieme, Ze vzdy ked musela odist, neodchadzala otoCena chrbtom
a pri prvej prilezitosti sa vratila. Tymto sa teda pribeh Hondy v F1 zrejme
nekonci. Honda sa este v septembri 2021 zuCastnila stretnuti, kde
zastupcovia FIA, Formuly 1, su€asnych a potencialnych novych dodavatelov
motorov diskutovali o buducich motorovych pravidlach. Dalej bude
spolupracovat' s Red Bullom na vychove mladych pretekarskych talentov a
platformu Red Bullu v motorSporte, inych Sportoch a marketingovych
aktivitach chce vyuZzit na prezentaciu svojich produktov. Iste si nenecha ujst
prilezitost’ pochvalit sa majstrovskym titulom.

Dnes je asi predCasné Spekulovat o pripadnom opatovnom navrate Hondy
do F1, ale takéto uvahy sa jednoducho z ¢asu na €as budu v médiach
objavovat. Vo vSeobecnosti treba povedat, Ze o tychto otazkach koniec
koncov rozhoduje vykonny riaditel, ktory by mal reSpektovat’ nalady v
predstavenstve a medzi investormi.

Posledné rozhodnutie o odchode sa nerodilo lahko a stretlo sa s velkym
odporom aj vo vnutri Hondy. NajuzSie vedenie tuto tému otvorilo niekedy

v lete roku 2019, kedy zhodou okolnosti Honda zacala vyhravat Velké ceny.
Honda mala voci Red Bullu zmluvny zavazok do konca roku 2021 a tak sa
musela rozhodnut, ¢o bude potom. Dlho vahala a az v auguste 2020 Red
Bullu koneéne naznadila, ze sa k odchodu schyluje. Definitivne rozhodnutie
padlo koncom septembra 2020. Spravil ho byvaly vykonny riaditel Takahiro
Hacigo, s tazkym srdcom pod tlakom investorov, ktori dnes velmi dbaju na
to, aby ich investicie boli zelené, a rozhodujuca Cast' predstavenstva mu
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neoponovala. V predstavenstve sedela aj druha skupina na Cele s ToSihirom
Mibem, ktora mala iny nazor, no nemala moc rozhodnutie zvratit. Mibe bol
neskoér zvoleny za nového vykonného riaditela.

Vykonny riaditel Hondy ToSihiro Mibe; zdroj: Honda Motor

Honda nie je v principe proti technoldgii spafovacich motorov, ¢o dokazuje aj
fakt, Ze zotrvava v Sampionatoch IndyCar, SuperGT, i Super Formula. Aj
Mibe si uvedomuje, Ze vsadit vSetko na jednu kartu nie je spravne rieSenie.
,Mali by sme si nechat otvorené r6zne moznosti, ¢o sa tyka technolégii a ich
potencialu. Napriklad my v Honde skuimame syntetické paliva. Kvéli
syntetickym palivam neplanujem uUplne zastavit vyskum a vyvoj spalovacich
motorov. Dokonca aj na$ sucasny vyskum palivovych ¢lankov a batérii
vykonavaju inzinieri, ktori pracovali na motoroch,” povedal Mibe.

Formula 1 si dala za ciel byt od roku 2030 uhlikovo neutralna a v buducnosti
takisto planuje pouZzivanie syntetickych paliv. Z tohto pohladu sa méze zdat,
Ze odchod Hondy bol zbrklym rozhodnutim a ak sa potencial syntetickych
paliv skutoCne preukaze, Honda méze mat’ nutkanie prehodnotit ho.

| |Funkéné obdobie Vykonny riaditer

1. 09/1948 — 10/1973 Soi¢iro Honda
2. 10/1973 — 10/1983 KijoSi Kawasima

51



| | Funkéné obdobie Vykonny riaditer

3. 10/1983 — 06/1990 Tadasi Kume

4. 06/1990 — 06/1998 Nobuhiko Kawamoto
5. 06/1998 — 06/2003 Hirojuki Yosino

6. 06/2003 — 06/2009 Takeo Fukui

7. 06/2009 — 04/2015 Takanobu Ito

8. 04/2015 - 04/2021 Takahiro Hacigo

9. 04/2021 - ToSihiro Mibe

Kazdy z predchadzajucich styroch vykonnych riaditelov Hondy zotrval vo
funkcii pat az Sest rokov a zakazdym, ked doslo k zmene na tomto poste,
nastal obrat v postoji k pdsobeniu v F1. Zatial Co jeden poCas svojho
funkéného obdobia do F1 vstupoval, jeho nastupca rozhodol o odchode z F1
a dalSi nastupca zas rieSil navrat. Samozrejme korelacia nie je kauzalita, ale
predsa sa nuka otazka, ¢i bude novy vykonny riaditel Tosihiro Mibe v tejto
postupnosti pokracovat...
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